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ABSTRACT

Highways are transportation infrastructure that most important for transportation activity. The
transportation activity also very influence from growing of the people and increasing of vehicle. As high
as level of growing people make level of vehicle also increases that will effect for traffic light problems, as
that happened in Jalan Sungai Raya Dalam. This street is border and connection between Pontianak City
and Kubu Raya Regency. The highway condition is crowded and not good, This condition cause side
friction that make highways capacity is low and highways activity is decreasing. The purpose of this
research is calculate of highways activity in 2013 and prediction in 2015 till 2020, then to know
representation for fixing capacity planning for increase highways activity.

This research, the data got from Statistic Center Department and Traffic Light Police Department.
While survey of traffic volume and side friction did on Friday, Saturday, Sunday and Monday (at 6-7 and
12-14 December 2013) from 6 pm — 6 am. Based the survey result will calculate and analyse while get
capacity and degree saturation.

Degree Saturation Value (DS) that require from Highways Capacity Manual of Indonesia (MKJI) 1997
for town road 0,85 is highways service level indicator and determine highwasy activity. Based on the
result of research gained value degree saturation (DS) for in 2013 is 0,757, in 2015 is 0,917 and in 2020 is
1,485. This data show that in 2015 and in 2020 will get the traffic problem, so will give alternative and
solution with fixing highways capacity, with do to widening highways geometric 8 m or change of
highways type 2/2 UD be 4/2 D. From solution alternatif choosed the best alternatif and solution is
changed higways type 2/2 UD be 4/2 D while degree saturation (DS) in 2015 lower 0,309 and 2020 lower
0,501.
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1. PENDAHULUAN

Jalan adalah prasarana transportasi darat
yang meliputi segala bagian jalan, termasuk
bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang
diperuntukan bagi lalu lintas, yang berada pada

Kemacetan dalam berlalu lintas merupakan
hal yang tidak asing lagi kita lihat di kota-kota
besarnya khususnya kabupaten Kubu Raya
sebagai kota yang sedang berkembang. Kondisi
ini dapat dilihat pada ruas Jalan Sungai Raya

permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di
bawah permukaan tanah dan/atau air, serta di
atas permukaan air, kecuali jalan kereta api,
jalan lori, dan jalan kabel. Jalan merupakan
faktor yang sangat penting bagi penduduk untuk
berhubungan antara daerah yang satu ke
daerah yang lain, selain itu jalan juga berfungsi
untuk memperlancar kegiatan perekonomian
dan aktivitas sehari-hari penduduk. Kegiatan
transportasi juga sangat dipengaruhi oleh
jumlah penduduk. Tingkat kepadatan penduduk
yang tinggi ini berpengaruh pula pada kegiatan
lalu lintas.

1. Alumni Prodi Teknik Sipil FT Untan
2. Dosen Prodi Teknik Sipil FT Untan

Dalam yang merupakan batas serta penghubung
antara kota Pontianak dan kabupaten Kubu
Raya, dimana kondisi lalu lintas pada jalan
tersebut padat dan tidak teratur apalagi pada
saat jam sibuk dan tidak jarang pula pada jalur
ini terjadi kemacetan yang dapat
mempengaruhi keselamatan dan keterlambatan
pengguna jalan.

Selain merupakan kawasan pemukiman,
jalan Sungai Raya Dalam juga merupakan
kawasan perkantoran, pendidikan, dan
perdagangan sehingga menyebabkan sifat
perjalanan bukan sekedar untuk jalur lalu lintas
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melainkan menjadi tujuan perjalanan. Dimana di
kawasan tersebut terdapat pertokoan dan pasar
rakyat serta pedagang-pedagang kaki lima
pinggiran yang menggunakan bahu jalan dan
trotoar sebagai tempat berjualan, ditambah lagi
dengan tidak adanya sarana parkir khusus yang
menyebabkan pengguna kendaraan pribadi
memarkir kendaraannya pada sisi badan jalan,
sehingga menyebabkan berkurangnya kapasitas
jalan. Hal ini mengakibatkan terjadinya
gangguan perjalanan berupa kenyamanan
berkendaraan, kecelakaan, perlambatan atau
antrian bahkan dapat terjadi kemacetan lalu
lintas pada kawasan tersebut.

Untuk mengatasi hal tersebut maka perlu
diadakan penelitian untuk mengetahui kinerja
ruas jalan tersebut, apakah masih mampu untuk
arus lalu lintas sekarang dan masa yang akan
datang, sehingga didapatkan alternatif dan
solusi yang baik untuk arus lalu lintas yang
sekarang dan pada masa yang akan datang.

Dari uraian di atas maka di dapatkan
permasalahan-permasalahan sebagai berikut :

- Bagaimana kinerja ruas jalan Sungai Raya
Dalam tersebut.

- Kurangnya prasarana transportasi akan
menyebabkan pindahnya aktivitas samping
jalan ke jalur lalu lintas (hambatan
samping) sehingga menyebabkan kapasitas
jalan berkurang.

Adapun Tujuan dari penelitian ini adalah
sebagai berikut :

e Menghitung kinerja ruas Jalan Sungai
Raya Dalam, tahun (2013) serta prediksi
tahun (2015) dan tahun (2020).

e Mengetahui gambaran umum mengenai
kondisi lalu lintas di Jalan Sungai Raya
Dalam.

e Merencanakan perbaikan kapasitas
jalan untuk meningkatkan kinerja jalan.

2. TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Pertumbuhan Penduduk dan Lalu Lintas
Pertumbuhan lalu lintas dihitung

berdasarkan data lalu lintas harian rata-rata

(LHR) dari tahun-tahun yang lalu. Pertumbuhan

lalu lintas biasanya dinyatakan dalam persen

pertahun. Pertumbuhan ini dapat disebabkan
oleh beberapa hal-hal berikut ini :

Pertumbuhan lalu lintas normal (Normal Traffic
Growth), yaitu naiknya jumlah kendaraan yang
berada di jalan atau naiknya jumlah perjalanan.
Lalu lintas bangkitan (Generated Traffic) yang
terdiri dari :

e Diverted traffic, yaitu lalu lintas yang
terjadi karena adanya pertumbuhan
rute karena alasan tertentu.

e Converted traffic, yaitu lalu lintas yang
terjadi karena adanya angkutan yang
sebelumnya tidak melewati jalan
tersebut, tetapi sekarang melewati
jalan raya tersebut.

e Development traffic atau induce trdffic,
yaitu lalu lintas yang ditimbulkan oleh
adanya pembangunan atau perbaikan
jalan.

Secara singkat dapat dikatakan bahwa
pertumbuhan lalu lintas pada suatu daerah
dipengaruhi oleh hal-hal berikut ini :

e Pertumbuhan Penduduk

e Kondisi Sosial Ekonomi

e Tata Guna Lahan

2.2 Arus Lalu Lintas
Arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan
yang terdapat dalam ruang yang di ukur dalam
satu jalur interval tertentu, biasanya didasarkan
pada kondisi arus lalu lintas rencana jam sibuk.
Nilai arus lalu lintas (Q) mencerminkan
komposisi lalu lintas, dengan menyatakan arus
dalam satuan mobil penumpang (smp). type
kendaraan berikut :
e Kendaraan ringan (LV) termasuk mobil
penumpang, minibus,pick up dan jeep.
e Kendaraan berat (HV) termasuk truk
dan bus.
e Sepeda motor (MC).

2.3 Volume lalu lintas

Sebagai penentu dari arus lalu lintas pada
suatu jalan raya dipakai volume lalu lintas yang
menunjukan  banyaknya kendaraan vyang
melewati suatu titik ruas jalan selama waktu
tertentu. Macam-macam volume lalu lintas,
yaitu:



- Volume lalu lintas harian rata-rata (LHR)

Besarnya LHR selalu berubah sesuai dengan
kendaraan pada saat pengamatan. Satuan yang
biasanya digunakan untuk menghitung lalu
lintas adalah volume lalu lintas harian rata-rata
(LHR).

- Volume jam perencanaan (VJP)

Volume Jam Perencanaan (VJP)/Q adalah
prakiraan volume lalu lintas pada jam sibuk
rencana lalu lintas dan dinyatakan dalam
smp/jam. Arus lalu lintas untuk design dapat di
estimasikan dari proses AADT sebagai berikut :

Qatau VIJP = AADT x k

Q atau VJP =Volume Jam perencanaan
AAD = Average Annual Daily Traffic atau LHRt
k = Nilai normal variabel lalu lintas umum

Tabel 1 Faktor Presentase (K)

Faktor K- Ukuran Kota
Lingkungan Jalan
»1juta ¢1juta
!a\anpadaldaerahkomemal dan L7-038 L8-010
jalan arteri
Ialan patla daersh pemukiman 0,08-0,09 0,09-0,12
(sumber: MK 1597)

2.4 Kapasitas

Kapasitas  didefinisikan sebagai arus
maksimum melalui titik di jalan yang dapat
dipertahankan per satuan jam pada kondisi
tertentu. Berdasarkan standar dari Departemen
Pekerjaan Umum dalam MKIJI 1997, kapasitas
jalan dinyatakan dengan persamaan :
C:COXFCWXFCSPXFCSFXFCCS

Tabel 2 Kapasitas Dasar (Cy)

Kapasitas dasar (smp/jam)
lalan | Jalan luar | lalanbebas | catatan
perkotaan | kota | hambatan

Enam atau empat ajur Datar 1,650 1,500 2300
terbagiataujalan satu | Buklt : 1,850 L0 | perlsjur
arah Gunung - 1,800 2150
Datar 1,500 1700 -
- 1,650 - Perlajur

Tipe

Tipe Jalan )
alinyemen

Empat fajurtakterbagi | Bukit
Gunung - 1,600 -
Datar 2,900 3100 3,400 Totalduz
Dua lajur tak terbagi Bukit - 3,000 3,300 areh
Gunung - 2,900 3,200

(sumber: MK 1997)]

Tabel 3 Faktor Penyesuaian Kapasitas (FC,,) Lebar Jalur Lalu Lintas

Lebar lajur lalu lintas efektif (Wc)

Tipe jalan m) FCw
Perlajur
3,00 0,92
Empat ajur terbagi atau jalan 305 0,96
satu arah 3,50 1,00
ERE 1L
4,00 1,08
Per ajur
30 0,91
Empat lajur tak terbagi :'523 g'zﬁ
375 1,05
4,00 1,09
Total dua arah
5 0,56
6 0,87
Dua lajur tak terbagi ; 1'22
3 15
10 15
1 L3
(sumber: MK)I 1597)
Tabel 4 Faktor Penyesuaian Kapasitas (FC;:) Untuk Pemisah Arah
Pemisahan arah 5P %-% 5050 | 5545 | 6040 | 653 | T040
i Dualajur[l!l} 100 097 | 0% | 03 0,88
s Empat ajur
P perotan | S s | 0w | 0w | o
(4
Dualajur[l!l} 100 097 | 0% | 03 0,88
K Jalan uar ‘
Empat ajur
fota | PR g | as | 0gs | g
(4
Jalanbebas | Dualajur(2/2) | 100 | 097 | 0% | 031 | 04
fCsp
hamhatan
(sumber: MKJI 1997)

Tahel 5 Faktor Penyesuaian Kapasitas (FCz) Untuk Hambatan Samping Jalan Dengan Bahu

Faktor Penyesuaian Untuk Hambatan Samping dan
Tipe Jalan Kelas Hambatan Lebar Bahu FCs
Samping Lebar Bahu W; (m)
€05 10 13 zl
4/20 W 09 0,38 10 103
L 0% 097 100 102
M 092 0,9 0,98 1,00
H 0,88 (7] 0,95 0,38
VH 0% 0,58 13 0,3
420D W 0% 1,99 101 103
L 0,94 0,97 1,00 1,02
M 092 0,95 0,58 1,00
H 057 141 0.3 0,38
VH 0,80 0,89 0,30 0,9
2/2UDatau L 0,94 0,98 0,99 1,01
Jgan Satu L 032 0,94 0.97 100
Arah M 0,89 03 0,9 0.9
H 0,82 0,86 0,50 0%
VH 0,73 0,79 0,85 091

Isumber; MK 1997)




Tabel 6 Faktor Penyesuaian Kapasitas (FC:s) Untuk Hambatan Samping Jalan Dengan Kereh

Faktor Penyesuaian Untuk Hambatan Samping dan
Tipe Jalan Kelgs Hambatan jarak Kereb-Penghalang FCs
Samping Lebar Bahu W; (m)
<0 10 1 51
4/20 M 0,85 097 0,59 101
L 0,94 0% 0,9 1,00
091 093 0,9 0,98
H 0,86 0,89 052 0,95
VH 0,81 0,85 0,88 092
4/2uD VL 09 097 0,99 10
L 0,93 0,95 057 100
0,90 092 0,9 097
H 0,8 087 0,90 093
WM 077 041 0,85 0,90
2/ 2UD atau VL 0,93 0,9 0,97 0,99
Jalan Satu L 090 092 0,9 097
Arsh M 0,86 0,88 (L] 0.8
H 0,78 081 0,84 0,88
VH 0,68 072 0,77 0,82

Isumber; MKl 1997

Tabel 7 Faktor Penyesuaian Kapastas (FCz| Unfuk Ukuran Kotz

Ukuran Kotz Faktor penyesuaian ukuran kota
(uta penduduk|
(0] 1%
01-15 19
15-10 1%
10-30 100
3] 10
(sumber : MKJI 1987)

2.5 Derajat Kejenuhan

Derajat  kejenuhan (DS) didefinisikan
sebagai rasio arus terhadap kapasitas,
digunakan sebagai faktor utama dalam
menentukan tingkat kinerja simpang dan
segmen jalan. Berdasarkan standar dari
Departemen Pekerjaan Umum dalam MKJI 1997
nilai derajat kejenuhan menunjukan apakah
segmen jalan tersebut mempunyai masalah
kapasitas atau tidak, yang dinyatakan dalam
persamaan :

Q
DS = —
C
Dimana:

DS = Derajat kejenuhan
Q =Volume arus lalu lintas (smp/jam)
C =Kapasitas (smp/jam)

2.6 Hambatan Samping
Untuk mengetahui besarnya tingkat
hambatan samping Jalan Sungai Raya Dalam,
kita dapat menganalisa dari beberapa jenis
hambatan samping yang mempengaruhi kinerja
jalan seperti :
e Pejalan kaki
e Kendaraan parkir, kendaraan berhenti
o Kendaraan keluar dan masuk dari lahan
samping jalan
e Kendaraan lambat/tidak bermotor
(misalnya becak dan sepeda)

Dalam menentukan kelas hambatan
samping dilihat keempat hal yang
mempengaruhi hambatan samping dalam
kejadian per 200 meter setiap jam. Kemudian
data hambatan samping per 200 meter di rata-
ratakan.

Untuk menentukan faktor bobot dari
hambatan samping Jalan Sungai Raya Dalam
dapat kita lihat berdasarkan MKIJI 1997 untuk
tipe:

Tabel §Faktor Bobot Hambatan Samping

Tipe Kejadian Simhol Faktor Bobat
Pejalan Kali PED 03
Kendarazn Parkr, Kendarazn Berhenti Py 1
Kendaraan Keluar dan Masuk BV 07
Kendaraan Lamhat My 04

(Sumber; MK, 1997)

Untuk menentukan kelas dari hambatan
samping Jalan Sungai Raya Dalam dapat kita
lihat berdasarkan kelas hambatan samping
berdasarkan MKJI 1997 :

Tabel 9 Kelas Hambatan Samping

Jumlah bobot
Kelas hambatan kode ke]ad\a.n per 200 Kondisi khusus
samping (SFC) m per jam (dua
sisi)
Sangatrendah VL <100 Daerah permukiman; jalan samping tersedia
Rendah L 100 -299 Daerah permukiman; beberapaangkutan
umum

Sedang M 300-43%9 Daerah industri; beberapa toko sisi jalan
Tinggi H 500 -839 Daerah komersial; aktivitas sisi jalan tinggi
Sangattinggi VH =900 Daerah komresial; aktivitas pasar sisi jalan

[sumber : MKJI 1997)



2.7 Tingkat Pelayanan Jalan atau Kinerja Jalan

(LOS)

Tingkat pelayanan jalan adalah suatu
ukuran yang digunakan untuk mengetahui
kualitas suatu ruas jalan tertentu dalam
melayani arus lalu lintas yang melewatinya.
Tingkat Pelayanan Jalan ( Level Of Service / LOS)
adalah gambaran kondisi operasional arus lalu
lintas dan persepsi pengendara dalam
terminologi  kecepatan, waktu tempubh,
kenyamanan, kebebasan bergerak, keamanan
dan keselamatan, (Wikipedia, 2008). Hubungan
antara kecepatan dan volume jalan perlu di
ketahui karena kecepatan dan volume
merupakan aspek penting dalam menentukan
tingkat pelayanan jalan.

Rumus Perhitungan Tingkat Pelayanan Jalan /
LOS (Level Of Service) :

LOS—V
T C

Kualitas pelayanan jalan dapat dinyatakan
dalam tingkat pelayanan jalan (Level Of Service /
LOS) (Ditjen Bangda dan LPM ITB.1994). Tingkat
pelayanan jalan (Level Of Service / LOS) dalam
perencanaan jalan dinyatakan dengan huruf-
huruf A sampai dengan F yang berturut-turut
menyatakan tingkat pelayanan yang terbaik
sampai yang terburuk.

Pengukuran  kualitatif yang  menyatakan
operasional lalu-lintas dan pandangannya oleh
pengemudi, dibutuhkan untuk memperkirakan
tingkat kemacetan pada fasilitas jalan raya.
Pengukuran tingkat pelayanan jalan didasarkan
pada tingkat pelayanan dan dimaksudkan untuk
memperoleh faktor-faktor, yaitu : kecepatan,
waktu perjalanan, kebebasan bergerak dan
keamanan. Tingkat pelayanan memiliki selang
dari A sampai dengan F. Tingkat pelayanan A
mewakili kondisi operasi pelayanan terbaik dan
tingkat pelayanan F mewakili kondisi operasi
pelayanan terburuk.

Tabel 10 Klasifikasi Tingkat Pelayanan
Tingkat pelayanan

Klasfikasi A B C D E F
Kecepatan (kmfjam) | »18 | 4048 | 3640 | B636 | BABE | <f
Volume kapasitas 006 | 0607 | 0708 | 0803 0940 | =10

Sumber : Buku pengantar Teknik don Perencanoon Transportasi, Edward K. Marlok, fal. 213,

Tabel 11 Karakteristik Tingkat Pelayanan

Klasifikasi tingkat pelayanan Keterangan

A Arus bebas,yolume rendah dan kecepatan
tinggi dapat memilih kecepatan yang
dikehendaki.
B Arus stabil, kecepatan sedikit terbatas oleh lalu
lintas,volume pelayanan yang dipakai untuk
Jalan luar kota.
C Arus stabil, kecepatan dikontrol oleh lalu lintas,
volume pelayanan yang dipakai untuk desain
jalan kota.
D Mendekati arus stabil, kecepatan rendah.

E Arus tidak stabil, kecepatan rendah yang
berbeda-beda, volume mendekati kapasitas.

F Arus yang terhambat, kecepatan rendah,
volume di bawah kapasitas, banyak berhenti.

3. METODE PENELITIAN
3.1 Tempat Dan Waktu Pengambilan Sampel
Lokasi penelitian dilakukan disepanjang
Jalan Sungai Raya mulai dari depan Rumah Sakit
Sudarso sampai batas Jalan Sejahtera Sungai
Raya Dalam. Pelaksanaan survey dilakukan
selama 4 hari (jum’at, sabtu, minggu dan senin)
yang dianggap mewakili hari libur dan hari sibuk
dan pelaksanaannya dimulai pada pukul 06.00 —
18.00 WIB.

3.2 Metode Pengambilan Sampel
1. Data Primer

Adapun metode survey yang dilakukan
yaitu; Survey lapangan, Survey ini dilakukan
untuk mendapatkan data jalan.

Dimana jenis kendaraan menurut Bina
Marga untuk perhitungan volume lalu lintas
dapat diklasifikasikan sebagai berikut :

. Kendaraan ringan seperti sedan,
jeep, minibus, pickup, oplet.

° Kendaraan berat seperti bus, truck 2
as, truck 3 as, truck gandeng.

° Kendaraan bermotor dua seperti
sepeda motor.

. Kendaraan tak bermotor seperti

sepeda, gerobak, becak.



2. Data Sekunder

Adapun metode survey yang dilakukan
yaitu; Survey ke instansi terkait, Survey ini
dilakukan untuk mendapatkan data sekunder,
seperti data pertumbuhan penduduk, data
pertumbuhan kendaraan, dan sebagainya.

3.3 Titik Pengambilan Sampel
Untuk pengambilan titik sampel ini akan di
jelaskan pada Gambar 1:

Gambar 1. Titik Pengambilan Sampel

4. HASIL DAN PEMBAHASAN
4.1 Analisa Volume Lalu Lintas

Volume lalu lintas adalah sebuah variabel
yang paling penting pada teknik lalu lintas dan
pada dasarnya merupakan proses perhitungan
yang berhubungan dengan jumlah gerakan
persatuan waktu pada lokasi (titik) tertentu.
Data volume lalu lintas diperlukan dalam hampir
semua aspek teknik transportasi. Data volume
lalu lintas diperlukan untuk mengevaluasi
kualitas jalan yang dilalui oleh arus lalu lintas.
Dari data volume lalu lintas yang diperoleh
dapat dilihat adanya pola lalu lintas atau
fluktuasi lalu lintas per jam vyang terjadi
sepanjang hari. Dalam analisa satuan volume
yang di pakai adalah volume lalu lintas harian
rata-rata tahunan/AADT (kendaraan per hari).
Data volume lalu lintas ini didapat dari survey
lalu lintas dilokasi penelitian yaitu jalan Sungai
Raya Dalam. Penelitian ini dilakukan selama 12

jam dari pukul 06.00 — 18.00 00 selama 4
(empat) hari penelitian dari yaitu hari Jum’at (6
Desember 2013), Sabtu (7 Desember 2013),
Minggu (8 Desember 2013), dan Minggu (9
Desember 2013).

4.2 Lalu Lintas Harian Rata-Rata (LHR)

Untuk mendapatkan lalu lintas harian rata-
rata digunakan data dari pos 3 dengan asumsi
bahwa arus lalu lintas pada pos tersebut sangat
besar. Dari data tersebut diambil jumlah total
12 jam selama satu hari pengamatan. Berikut ini
adalah hasil perhitungannya :

Tabel 12, Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) Dalam Seminggu

Jumlah kendaraan (Kendaraan/minggu)

Klasifikasi kendaraan
No Hari

SisiA SisiB
MC v HV MC v HV

Senin T390 2y 1w o sm | | In
Selasa 39| 23 | 18 | m2 | 242 | 12
Rabu 39| 237 | 18 | 852 | 1M1 | 12
Kamis T390 2% | 1B | 852 | 242 | 12
Jum'st 7453 | 17% | 176 | 8141 | 241 | 181

e [ e e [ ro | —

] Sabtu 763 | 1967 | 175 | 7389 | 1933 | 176

1 Minggu 6172 | 1894 il 6289 | 1977 57
TOTAL 51844 | 14605 | 923 | 54997 | 15119 | 882
(Sumber: Hasil Analisa )

4.3 Lalu Lintas Harian Rata-Rata Mingguan

(LHRM)

Menurut GR Wells (1985, buku rekayasa
lalu lintas :16-19), bila hendak menentukan arus
lalu lintas rata-rata sepanjang satu ruas jalan
selama satu tahun penuh, mungkin saja
menghitung kendaraan yang melalui ruas jalan
itu selama 365 hari dan jumlahnya kemudian
kita bagi dengan 365. Pada keyataannya cara ini
hanya digunakan pada sensus beberapa jalan
utama untuk proyek besar (seperti perencanaan
jaringan jalan secara keseluruhan), tetapi bagi
suatu proyek kecil (misalnya untuk penelitian
yang biasa), tidak perlu dilakukan dengan cara di
atas. Yang perlu dilakukan cukup mendapatkan
jumlah kendaraan selama satu minggu penuh,
selama 24 jam atau yang mencakup hampir 93
% daripada arus lalu lintas selama 24 jam.
Berikut ini adalah hasil perhitungannya :



Tabel 13 Lalu Lintas Harian Rata-rata Mingguan (LHRM)

Lalu Lintas Harian Rata-
i Jumlah kendaraan ! rata Mingguan (LHRM)
No Klasfiasi (Kendaraan/minggu) fa tor_ (B)=(3)x®
kendaraan koreksi (Kendaraan/mingay)
EED sA | sB
] ] l ] ]
1 MC 51844 54997 55746 59137
1 v 14605 15119 100/93 15704 16257
3 HV 923 582 992 948
{ Sumber; Hosil Analisa ]
4.4 Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahunan
(LHRT)

Dengan mengetahui arus lalu lintas
bulanan rata-rata (LBR), kita dapat menghitung
lalu lintas harian rata-rata tahunan (LHRT).
Apabila LBR suatu kawasan atau area tidak
diketahui, maka dapat digunakan data LBR
sebagai persentase lalu lintas bulan setahun.
Berikut ini adalah hasil perhitungannya :

Tabel 14 Lalu Lintas Harian Rata-ata Tahunan {LHRT)

i Lalu Lintas Harian
Lalu Lintas Harian Rat- v Rata-rata Tahunan
" Rlasifkasi | rata Mingguan (LHRM) . Faktor (LHAT)
Kendaraan | [Kendaraan/minggy) il Korelsi | [6)= [3)/14)x 3]
. (Kendaraan/hari
— —— minggu — —
SislA ‘ Sis'h SisTA ‘ SisiB

b, @ B 4|6 ()

TREREL W | 98
IR AT
IIEERE 5w

( Sumber: Hosi Analia

4.5 Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahunan
(LHRT) Tahun Proyeksi 2015 dan 2020
Dari data volume Lalu Lintas Harian Rata-
Rata (LHR), kita dapat melakukan perhitungan
untuk memperkirakan atau memproyeksikan
lalu lintas pada tahun 2015 dan 2020, adapun
data yang digunakan adalah sebagai berikut :
- Data Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahunan
(LHRT) diestimasikan dari data hasil survey.
- Data pertumbuhan kendaraan bermotor
yang ada di kota Pontianak dan kecamatan
sungai raya kabupaten kubu raya.
Berikut ini adalah hasil perhitungannya :

Tabel 15 Lalu Lintas Harian Rata-rata Tahunan (LHRT) Proyeksi Tahun 2015 dan 2020

. Lalu Lintas Lalu Lintas
Lalu Lintas . .
Harian Rata-rata Harian Rata-rata Harian Rata-raia
Tahunan [LHRT) Periode | Tahunan (LHRT) | Periode | Tahunan (LHRT)
o Klasifikasi 03 . waktu | 2015 (7)=(3)x | waktu | 2020(7)=(3)
Kendaraan (Kendaraanfhar) (n) {14} (n) {14rf
(Tahun] | (Kendaraan/har] | {Tahun) | (Kendaraan/her)
SistA | SisiB SisiA | SisiB SisiA | Sisi
@ @ @ @ o () gl 8
I MC 8656 | 9183 | 0.0903 10290 | 10916 15854 | 16819
Z LV 2439 | 2524 | 0.119% ] 3057 | 3164 7 5377 | 556
HV 154 147 | 0.0952 185 1 291 278

Sumber: Hosil Analisa )

4.6 Volume Jam Perencanaan

Menurut MKJI 1997, jika hanya tersedia
data lalu lintas dalam AADT (Average Annual
Daily Traffic) atau LHRT (Lalu Lintas Harian Rata-
rata Tahunan).

VJP atau Q = AADT xk

Untuk hasil , volume jam perencanaan (Q)
tahun 2013, tahun 2015, dan tahun 2020
selanjutnya dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel 16 Valume Jam Perencanaan (Q) Tahun 2013

Volume Jam
Lalu Lintas Harian Rata- Perencanaan (Q) Tahun
Klasifikasi rata Tahunan (LHRT) ) 2013
No Kendaraan | 2013 (Kendaraan/hari) (5)=(3) % (4)
(Kendaraan/jam)
siA | siib sA | siib
) (2 E) 4 )
1 MC 8656 5183 866 518
2 v 2433 24 01 24 52
3 HV 14 47 13 15
[ Sumber: Hasil Analisa )
Tabel 17 Volume Jam Perencanaan (Q) Tahun 2015
Volume Jam
Lalu Lintas Harian Rata- Perencanaan Q) Tahun
Klasifikasi rata Tahunan (LHRT) 2015
No Kendaraan | 2015 (Kendaraan/hari) k (5)=(3)x(4)
(Kendaraan/jam)
Sisi A SisiB Sisi A SisiB
(1) (2 (3) ] (5)
1 MC 10290 10916 1029 1092
2 v 3057 3164 01 306 316
3 HV 185 177 18 18

I Sumber: Hasil Analisa )




Tabel 18 Volume Jam Perencanaan (Q) Tahun 2020

Volume Jam
Lalu Lintas Harian Rata- Perencanaan (Q) Tahun
Klasifikasi rata Tahunan {LHRT) 2020
No 2020 {Kendaraan/hari) k (5)=(3) % (4)
Kendaraan -
(Kendaraan/jam)
SisiA SisiB Sisi A SisiB
1) (2) (3 ) (5)
1 MC 15854 16819 1585 1682
2 v 5377 5567 01 538 557
3 HvY 291 278 29 28
( Sumber: Hasil Analisa )

4.7 Analisa Hambatan Samping
Untuk mengetahui besarnya tingkat
hambatan samping Jalan Sungai Raya Dalam,
kita dapat menganalisa dari beberapa jenis
hambatan samping serta faktor bobot yang
mempengaruhi kinerja jalan seperti :
e Pejalan kaki (PED)= 0,5
e Kendaraan Parkir, Kendaraan Berhenti
(PSV)=1
e Kendaraan Keluar dan Masuk (EEV)=0,7
e Kendaraan lambat/tidak  bermotor
(becak dan sepeda) (SMV)=0,4

Hasil hambatan samping rata-rata dan
dikalikan dengan faktor bobot frekuensi
kejadian hambatan samping, kemudian kita
totalkan perhari. Maka hasilnya dapat dilihat
sebagai berikut :

Tabel 19 Frekuensi Berbobot Hambatan Samping Rata-Rata Harian

Hari

No Durasi waktu Rata-

Senin | Jumat | Sabtu | Minggu | Tate
1 06.00-07.00 513 481 475 77 487
2 07.00-08.00 613 451 579 54 552
3 08.00-09.00 512 564 639 593 577
4 09.00-10.00 382 ki 648 396 599
5 10.00-11.00 580 576 605 522 571
6 11.00-12.00 489 560 576 496 530
7 12.00-13.00 506 452 510 441 487
3 13.00-14.00 584 515 575 561 559
9 14.00-15.00 600 563 567 583 578
10 15.00-16.00 543 568 638 583 583
1 16.00-17.00 646 562 600 586 599
12 17.00-18.00 582 560 611 547 575
TOTAL 6.696

(Sumber; Analisa Dato)

Frekuensi berbobot hambatan samping
rata-rata harian jam Jalan Sungai Raya Dalam
didapat total frekuensi berbobot hambatan
samping rata-rata harian dibagi dengan lamanya

survey dalam satu hari.
6696

Frekuensi berbobot = —— = 558
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Dari perhitungan diatas dapat kita
simpulkan  bahwa Jalan Sultan  Syarif
Abdurahaman mempunyai kelas hambatan
samping Tinggi (H) yaitu daerah komersial;
aktivitas sisi jalan tinggi.

4.8 Analisa Tingkat Kinerja Jalan Sungai Raya

Dalam

Untuk menghitung tingkat kinerja Jalan
Sungai Raya Dalam pada tahun 2013, dan
proyeksi tahun 2015 dan 2020 diperlukan data
volume jam perencanaan (Q) kendaraan/jam.
Dari data yang diperoleh tersebut di atas untuk
kendaraan yang tidak termasuk mobil
penumpang (bis/truk dan sepeda motor) diubah
ke dalam satuan mobil penumpang (smp)
dengan dikalikan faktor ekivalensi mobil
penumpang (emp), disesuaikan dengan tipe
jalan yang bertujuan untuk analisa kapasitas.
Adapun tipe Jalan Sungai Raya Dalam adalah
dua lajur dua arah tak terbagi (2/2 UD). Berikut
ini hasil volume jam perencanaan (Q) Dalam
Satuan Mobil penumpang (SMP) untuk tahun
2013, tahun 2015, dan tahun 2020 :



Tabel 25 Volume Jam Perencanaan () Tahun 2020 Dalam Satuan Mabil penumpang (SWF)

Tatiel 21 Volume Jam Perencanzan ) Tafun 2023 Delam Satuan Nt penumpang (SH) W | e Toefetan
b | — W e v o | ow || Toal
D O G T O S O I EO O Tl N NN O N
‘ S ; SR 3
e W |0 M ] m 1 1| hah | Kendfiam | smofim | Kendam | smpliam | fendfiam | smp/iam \BJKEIHEH:L:\)BJ \935%:;::;;”
(2816 | (S350 3 i H i ‘4 i f i ] 4
1| Ash | Fendfam | omplam | Fendfam | mpfam | Kendfiam | smoffim MH g ‘M i B T O O L i i
Werdfzm] | (smplin] R R RE R 15 1368
LR R R (5) i BRI EERE 106 1
T T T T A I O I il W O I I A I A A A Ut i
sl b | w | & 8| ®R| 58| ® | ® A ool
P lw  m Tl [w s m | ow Setelah volume jam perencanaan (Q)
Ve i D diubah kedalam satuan mobil penumpang (smp)
per jam, selanjutnya dihitung kapasitas Jalan
Tabel 2 Vlume fam Prencanaz (3] Tahun 015 Dalm Satuan Mot penumpeng (S Sungai Raya Dalam. Berikut hasil perhitungan
b | em Tie lentirn dan Penampang melintang untuk kondisi
ol [ w ]| ! existing :
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Tabel 24 Analisa Kapasitas dan Tingkat kinerja Jalan Sungai Raya Dalam Tahun 2013, 2015, dan 2020 Pada Kondisi Existing
Faktor penyesuaian untuk kapasitas
Kapasitas | | ehar . Ukuran . Arus lalu . )
letar | dasar | ., | PEMisahan | Hambatan| © Kapasitas lintas Derajat | Tingkat
) ) Jalur hE . g C kejenuhan | Kinerja
Tipe | jalur C. fc, | 3rahFG, | samping FC., = Q
Tahun ialan ITI:I Tabel 2.4 W Tabel 2.6 FCS. Tabel lSI'I"Ip_.'r]Em:I Tabel bS5 Tabel
! \m} | 1abe 2% | Tabel a7 | TE0RL | peprapsiein i) | 0 | 1=10)/(8) | 212
{smpfjam) | 5¢ . 79 {smp/jam)
(1 (2) i3 4 (5] (&) i7 (8) k] (10) i11) i12)
2013 ﬁ,r; & 2.500 0,87 057 0,82 0,54 1BEB 1427 0,757 B
212
2015 uD & 2.500 0,87 057 0,82 0,54 1886 1729 0,917 D
2020 ﬁr; & 2.500 0,87 0597 0,82 0,54 1886 2802 1,485 F
fSumber.: Analisa Data)
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Gambar 2. Penampang Melintang Jalan Tipe Dua Lajur Dua Arah Tak Terbagi (2/2 UD)
Pada Kondisi Existing

4.9 Alternatif Pemecahan Masalah
Berdasarkan hasil perhitungan diatas untuk
kondisi jalan Sungai Raya Dalam pada tahun
2013, proyeksi tahun 2015 dan proyeksi tahun
2020 menunjukan bahwa derajat kejenuhan
(DS) untuk tahun 2013 sebesar 0,757 < 0,85
(syarat MKII), derajat kejenuhan (DS) tahun
2015 sebesar 0,917 > 0,85 (syarat MKJI), derajat
kejenuhan (DS) tahun 2020 sebesar 1,485 > 0,85
(syarat MKIJI). Dengan demikian dapat
disimpulkan bahwa untuk tahun 2013 derajat
kejenuhan (DS) < 0,85 (syarat MKIJI) artinya
untuk kondisi sekarang belum mengalami
kejenuhan, sedangkan untuk tahun 2015 dan
tahu 2020 derajat kejenuhan (DS) > 0,85 (syarat
MKIJI) artinya pada tahun tersebut sudah

mengalami  kejenuhan, oleh karena itu
diperlukan beberapa alternatif untuk
mengurangi nilai derajat kejenuhan (DS)

tersebut dengan cara perbaikan kapasitas
berupa perubahan geometrik yang berkaitan
dengan penampang melintang jalan dan
sebagainya.

Berikut ini alternatif pemecahan masalahnya :
v' Alternatif 1

Untuk mempertahankan tingkat kinerja
pada tahun proyeksi 2015 dan 2020 dengan
menggunakan tipe jalan 2 lajur 2 arah tak
terbagi (2/2 UD), diperlukan perbaikan kapasitas
jalan dengan cara melakukan pelebaran
geometrik jalan, yaitu dengan mengubah lebar
lajur lalu lintas efektif (Wc) yang semula 6 m
menjadi 8 m dan mengubah lebar bahu (Ws)
yang semula £0,5 m menjadi 1,5 m.
Berikut ini adalah perhitungan untuk kondisi
alternatif 1 dan gambar penampang melintang :

Tabel 25 Analisa Kapasitas dan Tingkat kinerja Jalan Sungai Raya Dalam Tahun 2013, 2015, dan 2020 Pada Kondisi Alternatif 1

Faktor penyesuaian untuk kapasitas
Kapasitas | Lebar | | i ohan | Hambatan | =40 Kapasitas Arus lalu | peraiat | Tingkat
Lebar dasar jalur kota lintas i A
) - arah FC., samping C kejenuhan | Kinerja
Tipe | jalur Ce FC., FC.. ’ : Q
TaPUR fatan | (m) | Tabel 2.4 | Tape | T30S1 26 | FC.Tabel | (smp/jam) Tabel ps Tabel
) T (@)=(41x(5)x(6)x(T)x(B . ) 11={10)/(9 212
ismpfjamy | 25 27 24 [S)=(4)x(5)xl6)x(T)x(E) ismp/ijam {100/(9)
1 2 3] (4 5] 6] 7l (8 2] 1100 (11} 12}
2013 Ejﬁ g 2.900 1,14 0,97 0,95 0,54 2864 1427 0,4G8 iy
2015 ﬁ’g g8 2.900 1,14 0,97 0,95 0,94 2864 1729 0,604 B
2020 EJIDZ B 2.900 1,14 0,97 0,95 0,54 2864 2802 0,978 E

(Sumber . Anaiisa Data)
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Gambar 3. Penampang Melintang Jalan Tipe Dua Lajur Dua Arah Tak Terbagi (2/2 UD)
Pada Alternatif 1

Dilihat dari kondisi diatas, jika
menggunakan alternatif 1 derajat kejenuhan
(DS) tahun 2013 berkurang sebesar 0,498 dari
0,757, derajat kejenuhan (DS) tahun 2015
berkurang sebesar 0,604 dari 0,917 dan derajat
kejenuhan (DS) tahun 2020 berkurang sebesar
0,978 dari 1,485. Berdasarkan kesimpulan
tersebut untuk tahun 2013 dan tahun 2015
alternatif 1 dapat diterapkan karena derajat
kejenuhan (DS) < 0,85 (syarat MKJI) sedangkan
untuk tahun 2020 alternatif 1 belum dapat
diterapkan karena derajat kejenuhan (DS) > 0,85
(syarat MKIJI). Maka di cari alternatif yang lebih
baik lagi.

v' Alternatif 2

Dilihat dari kondisi Sungai Raya Dalam
yang tidak memungkinkan untuk dilakukan
pelebaran jalan lagi karena hampir sepanjang
jalan terdapat bangunan pertokoan di sisi kiri
atau sisi A, maka untuk alternatif 2 ini, tipe
jalan 2 lajur 2 arah tak terbagi (2/2 UD) diubah
menjadi tipe 4 lajur 2 arah terbagi (4/2 D).

berikut ini adalah perhitungan untuk
kondisi alternatif 2 dan gambar penampang
melintang :

Tabel 26 Analisa Kapasitas dan Tingkat kinerja Jalan Sungai Raya Dalam Tahun 2013, 2015, dan 2020 Pada Kondisi Alternatif 2

Faktor penyesuaian untuk kapasitas
i Leb Uk
Itebar Kapasitas .E o Pemisahan | Hambatan uran Kapasitas AF.USIBIU Derajat | Tingkat
jalur Jumlah | dasar | jalur ) kaota lintas . =y
Tipe | per | lajur C. FC. arah FC,, | samping FC., _ C_ Q kejenuhan | Kinetja
Tghun| . ) “ | Tabel 2.6 | FC,. Tabel (smp/jam) 05 Tabal
jalan| lajur Tabel 2.4 | Tabel 57 Tabel (10}=(4)x{5)x(E(T)(EI] Tabel 12=(11)/(10 | 212
im) (smp/jami| 2.5 : pg | HRIRBRCENE o oty | T :
@6 ] @ (5) (&) 7 (8 9 (10] i11) i12) (13
42
2013 D 3 4 1650 0,92 1 0,98 0,54 5504 1427 0,255 A
42
2015 D 3 4 1650 0,92 1 0,98 0,54 5554 1725 0,309 A
42
2020 D 3 4 1650 0,92 1 0,98 0,34 5554 2802 0,501 A
Sumber; Analisa Data)
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Berdasarkan penjelasan diatas dapat
disimpulkan bahwa alternatif yang ke 2 ini
paling tepat diterapkan pada kondisi tahun 2015
dan 2020, karena nilai derajat kejenuhan (DS) <
0,85 (syarat MKIJI). Dengan derajat kejenuhan
(DS) tahun 2013 berkurang sebesar 0,255 dari
0,757, derajat kejenuhan (DS) tahun 2015
berkurang sebesar 0,309 dari 0,917 dan derajat
kejenuhan (DS) tahun 2020 berkurang sebesar
0,501 dari 1,485.

5. KESIMPULAN
Dari penjelasan dan pembahasan yang
telah disampaikan pada bab-bab sebelumnya,
maka dapat ditarik beberapa kesimpulan :
1) Kendaraan yang berhenti dan parkir di
badan jalan (faktor hambatan samping),

kendaraan keluar dan masuk (faktor
hambatan samping) serta pedagang kaki
lima pada Jalan Sungai Raya Dalam

berpengaruh bagi kelancaran arus lalu
lintas, dikarenakan berkurangnya kapasitas
jalan tersebut. Adapun nilai hambatan
samping untuk Jalan Sungai Raya Dalam
yang didapat dari hasil analisa adalah
sebesar 558 m/jam merupakan kelas
hambatan yang tinggi (H).

2) Dari hasil perhitungan tingkat kinerja jalan
pada Jalan Sungai Raya Dalam didapat nilai
kapasitas sebesar 1886 smp/jam dengan
derajat kejenuhan (DS) untuk tahun 2013
sebesar 0,757, tahun 2015 sebesar 0,917
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Gambar 4. Penampang Melintang Jalan Tipe Empat Lajur Dua Arah Terbagi (4/2 D)
Pada Alternatif 2

3)

4)

dan tahun 2020 sebesar 1,485. Hal ini
menunjukan bahwa pada tahun 2013 jalan
tersebut belum mengalami kejenuhan
karena DS < 0,85 (syarat MKIJI), sedangkan
pada tahun 2015 dan 2020 jalan tersebut
mengalami kejenuhan karena DS > 0,85
(syarat MKII). Oleh karena itu diperlukan
alternatif solusi untuk mengatasi masalah
tersebut.
Alternatif dan solusi yang diberikan yaitu
berupa perbaikan kapasitas jalan. Pada
alternatif 1 dengan cara melakukan
pelebaran  geometrik jalan, dengan
mengubah lebar lajur lalu lintas efektif (Wc)
yang semula 6 m menjadi 8 m dan
mengubah lebar bahu (Ws) yang semula <
0,5 m menjadi 2 1,5 m. Dan pada alternatif
2 dengan cara mengubah tipe jalan 2 lajur 2
arah tak terbagi (2/2 UD) menjadi tipe jalan
4 lajur 2 arah terbagi (4/2 D). Serta
mengubah asumsi hambatan samping dari
tinggi (H) ke sedang (M).
Mengingat kondisi Jalan Sungai Raya Dalam
tidak memungkinkan untuk dilakukan
pelebaran jalan pada tahun yang akan
datang, karena ruang untuk melakukan
pelebaran jalan terlalu sempit, dimana di
daerah tersebut sudah banyak berdiri
bangunan pertokoan, sehingga jika tetap
dilakukan pelebaran maka akan berdampak
pada sosial yaitu adanya pembebasan
lahan. Maka alternatif dan Solusi terbaik
12



yang dapat diterapkan untuk tahun yang
akan datang adalah dengan cara mengubah
tipe jalan 2 lajur 2 arah tak terbagi (2/2 UD)
menjadi tipe jalan 4 lajur 2 arah terbagi
(4/2 D).

5) Dengan mengubah tipe jalan 2/2 UD
menjadi 4/2 D didapat derajat kejenuhan
(DS) untuk tahun 2015 berkurang sebesar
0,309 dan tahun 2020 berkurang sebesar
0,501.
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